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(g) Dispositif de regulation de pression pour circuit hydraulique. 



(57) L'invention concerne un dispositif de regula- 
tion de pression pour circuit hydraulique, en 
parti culier pour circuit de freinage d'un vehi- 
cule automobile, comportant au moins une 
source de fluide sous pression (10) reliee a un 
reservoir de fluide sous basse pression (16) et 
dans au moins un sous circuit (I, II) une seconde 
source de fluide sous pression (50) et deux 
recepteurs de pression (20,22). 

Selon l'invention, une electrovalve propor- 
tionnelle (24,26) est associee a chaque recep- 
teur de pression (20,22) et est reliee a la source 
de fluide sous pression (10) et a la seconde 
source de fluide sous pression (50), et une valve 
differentielle a pression-d6pression (100) ferme 
au repos une communication entre la source de 
fluide sous pression (10) et I'alimentation de la 
seconde source de fluide sous pression (50), 
cette communication etant ouverte lorsque la 
seconde source de fluide sous pression est 
mise en oeuvre. 
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La presente invention concerne un dispositif de 
regulation de pression pour circuit hydraulique. 

Elle est particulierement adaptee aux circuits de 
freinage des vehicules automobiles equipes d'un sys- 
teme d'antiblocage des roues. Les systemes connus 
d'antiblocage mettent en oeuvre, entre une source de 
f luide sous pression, telle qu'une electropompe ou un 
maitre-cylindre dit "full-power" et un recepteur de 
pression tel qu'un moteur de frein, une electrovalve 
commandee par un calculateur en fonction de diffe- 
rents signaux, representatifs notamment de la vitesse 
de rotation des roues du vehicule, pour detendre la 
pression de fluide dans le moteur de frein lorsque le 
calculateur detecte I'imminence de biocage d'une 
roue, puis pour faire remonter cette pression lorsque 
le calculateur detecte une vitesse de rotation de la 
roue trop importante, jusqu'a ce que la roue manifeste 
a nouveau une tendance au biocage, les cycles d'ad- 
mission/detente se renouvelant alors. 

La tendance actuelle est de profiler de cet equi- 
pement d'antiblocage des roues pour le faire fonction- 
ner egalement en systeme d'antipatinage des roues 
motrices du vehicule. Le calculateur commande alors 
une montee en pression dans un moteur de frein 
d'une roue motrice lorsqu'il detecte une vitesse de ro- 
tation de cette roue trop importante par rapport a celle 
d'une roue non motrice, et une detente de la pression 
dans ce moteur de frein lorsque la vitesse de la roue 
motrice est voisine de celle d'une roue non motrice. 

De tels systemes utilisent des electrovalves a 
deux positions, c'est-a-dire fonctionnant en tout ou 
rien, qui sont generatrices de nombreux inconve- 
nients pourle systeme d'antiblocage/antipatinage. En 
effet, pendant les cycles d'admission/detente, I'elec- 
trovalve passe de nombreuses fois d'une de ses po- 
sitions a I'autre, ce qui provoque un bruit important 
genere par ('equipage mobile de I'electrovaive. D'au- 
tre part ii apparatt des pointes de pression dans les 
moteurs de frein, engendrant des regimes transitoires 
incontrdlables par le calculateur. De plus, ces syste- 
mes sont generalement tres complexes et necessi- 
tent de nombreuses electrovalves, multipiiant ainsi 
les inconvenients ci-dessus. 

La presente invention a done pour but de reme- 
diera ces inconvenients en proposant un dispositif de 
regulation de pression pour circuit hydraulique, par 
exemple pour des circuits de freinage de vehicules 
automobiles, qui permette un fonctionnement en an- 
tiblocage et en antipatinage des roues, qui soit simple 
etfiable, et dont le nombre d'electrovalves soit reduit 
au minimum, de facon a reduire en outre le cout de 
tels systemes. 

Dans ce but, ('invention propose d'utiliser une 
electrovalve dite proportionnelle assurant dans le cir- 
cuit utilisateur une pression hydraulique fonction du 
courant circulant dans la bobine de I'electrovaive 
dans une plage determinee de deplacement du noyau 
de I'electrovaive. 



Une telle electrovalve presente alors I'avantage 
de pouvoir etre commandee en faisant simplement 
varier le courant electrique circulant dans la bobine 
sans necessiter de battements de la partie mobile ; il 

5 en resulte done une forte diminution des pointes de 
pression dans les moteurs de freins. En outre, une tel- 
le electrovalve peut aisement etre commandee par un 
calculateur assurant un decoupage a frequence va- 
riable d'un courant continu tel qu'on le trouve a bord 

w d'un vehicule automobile, ou bien un decoupage a fre- 
quence fixe et a rapport cyclique variable, I'intensite 
du courant integre par la bobine etant alors fonction 
du rapport cyclique. 

Une telle electrovalve est par exemple decrite 

15 dans US-A-4,744,389. Toutefois, I'electrovaive decri- 
te dans ce document ne peut pas etre disposee dans 
un circuit hydraulique de freinage a antiblocage des 
roues du fait des pressions mises en oeuvre, notam- 
ment lors de I'excitation de I'electrovaive. En effet, 

20 I'electrovaive de ce document est concue pour fonc- 
tionner en permanence dans un systeme de regula- 
tion d'une pression relativement faible. Cette limita- 
tion physique interdit done ('utilisation d'une telle elec- 
trovalve avec des pressions elevees dans le moteur 

25 hydraulique. En outre, cette electrovalve ne permet 
pas de faire croftre lineairement la pression lorsque le 
courant decrott lineairement dans la bobine et vice- 
versa. 

Les systemes d'antipatinage connus, s'ils utili- 
30 sent de nombreux composants des systemes d'anti- 
blocage, tels que les capteurs de vitesse des roues, 
le calculateur, la source de fluide sous pression, etc., 
necessitent neanmoins des composants supplemen- 
taires tels que d'autres electrovalves, une source spe- 

35 cif ique de fluide sous pression, etc. 

La presente invention propose done d'utiliser 
pour le fonctionnement en antipatinage les electroval- 
ves proportion nel les qui sont utilisees pour le fonc- 
tionnement en antiblocage, grace a une valve diffe- 

40 rentielle a pression-depression. 

On reduit done bien ainsi le nombre d'electroval- 
ves a un minimum, a savoirune par roue, pour un sys- 
teme combine d'antiblocage/antipatinage. 

La presente invention propose done un dispositif 

45 de regulation de pression pour circuit hydraulique, en 
particulier pour circuit de freinage d'un vehicule auto- 
mobile, comportant au moins une source de fluide 
sous pression reliee a un reservoir de fluide sous bas- 
se pression et dans au moins un sous-circuit, une se- 

50 conde source de fluide sous pression et deux recep- 
teurs de pression, caracterise en ce qu'une electro- 
valve proportionnelle est associee a chaque recep- 
teur de pression et est reliee a la source de fluide sous 
pression et a la seconde source de fluide sous pres- 

55 sion, et en ce qu'une valve differentiate a pression- 
depression ferme au repos une communication entre 
la source de fluide sous pression et I'alimentation de 
la seconde source de fluide sous pression, cette 
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communication etant ouverte lorsque la seconde 
source de fluide sous pression est mise en oeuvre. 

D'autres buts, caracteristiques et avantages de la 
presente invention ressortiront de la description qui 
suit d'un mode de realisation, faite en reference au 
dessin annexe dans lequel : 

- la Figure unique represente schematique- 
ment un circuit de freinage realise selon I'invention. 

On a represente sur la Figure un circuit de freina- 
ge qui comporte, de facon classique, un maitre-cylin- 
dre 10 actionne par une pedale de freinage 12 au tra- 
vers par exemple d'un servofrein a depression 14. Le 
maitre-cylindre 10 est alimente par un reservoir de 
fluide 16 et est du type en tandem, c'est-a-dire qu'il 
est susceptible, lors de son actionnement, d'engen- 
drer une augmentation de pression du fluide dans un 
circuit dit primaire I et dans un circuit dit secondaire 
II, rdentique au premier ; les numeros de reference qui 
seront utilises pour les composants de chaque circuit 
seront done identiques dans la description qui suit, le 
circuit primaire I illustrant le fonctlonnement en anti- 
blocage et le circuit secondaire II illustrant le fonction- 
nement en antipatinage. 

Chaque circuit est relie au repos a des moteurs 
de frein 20 par exemple pour une roue motrice et 22 
pour une roue non motrice, qui sera appelee par la 
suite roue libre, par I'intermediaire d 'electro valves 
proportionnelles 24 et 26. 

On saitque la bobine des electrovalves dites pro- 
portionnelles, presente la caracteristique essentielle 
de pouvoir fournir un effort sensiblement constant 
pour un courant determine dans une plage de depla- 
cement du noyau magnetique non negligeable, de 
I'ordre de 2 a 3 mm. Cette caracteristique est genera- 
lement obtenue grace a une geometrie particuliere 
des pieces polaires. Cette caracteristique est mise en 
oeuvre dans la presente invention pour assurer la 
fonctbn requise par modulation du courant circulant 
dans la bobine pour eviter un fonctionnement avec 
une partie mobile battant tres rapidement 

Sur la Figure, on voit de telles electrovalves 24 et 
26 comprenant chacune une bobine d'excitation 
28,30, un noyau magnetique coulissant pourvu de 
son poussoir 32,34 s'appuyant sur un tiroir 36,38 cou- 
lissant dans un alesage 40.42. 

Un ressort d'asservissement 44,46 sollicite le ti- 
roir 36,38 vers le poussoir 32,34 de chaque electro- 
valve 24,26. Le tiroir 36,38 est usine de facon a pou- 
voir mettre selectivement en communication le mo- 
teur de frein 20,22 avec le maitre-cylindre 10 par un 
conduit 48, avec une source hydrodynamique de flui- 
de sous pression telle qu'une electropompe 50, even- 
tuellement associee a un accumulates de pression 
(non represente), par un conduit 52, ou avec une ca- 
pacite basse pression 96 par un conduit 54,56. 

Pour ce faire, le tiroir 36,38 est forme avec deux 
gorges peripheriques annulaires 58,60 ; 62,64 et 
avec un alesage central borgne faisant chambre de 



reaction 66,68 communiquant avec les gorges annu- 
laires au moyen de percages radiaux 70,72 ; 74.76 , 
le percage 72,76 faisant office de restriction. Les 
chambres 78,80 ; 82,84 situees de part et d'autre du 
5 tiroir 36,38 dans l'alesage 40,42 sont a la meme pres- 
sion et communiquent entre elles par I'intermediaire 
des conduits 54,56 et avec le cote aspiration de I'elec- 
tropompe 50 par un conduit 55. L'alesage central 
r 66,68 est ferme de facon quasi-etanche par une ai- 
10 \ guille de reaction 86,88 en appui sur le corps dans le- 
\ quel est forme l'alesage 40,42 par I'intermediaire 
\ d'une butee 90,92 et forme une chambre de reaction 
determinant une force de reaction s'ajoutant a la force 
engendree par la bobine 28,30. 
15 En position de repos, telle qu'on I'a representee 

pour I'electrovalve 26, la source de fluide sous pres- 
sion 10 est en communication avec le moteur de frein 
22 par I'intermediaire de la gorge annulaire 64 et du 
conduit 48, et avec la chambre de reaction 68. 
20 Lorsque le calculateur detecte I'imminence du 

blocage d'une roue, par exemple celle qui est asso- 
ciee au moteur de frein 20, il commande I'excitation 
de I'electrovalve 24 associee a cette roue, et simulta- 
nement la mise en route de I'electropompe 50. Tout 
25 d'abord le courant circulant dans la bobine engendre 
une force s'opposant seulement a celle du ressort 44 
quelle que soit la pression regnant dans le circuit hy- 
draulique puisque les chambres 78 et 80 communi- 
quent entre elles. La pression regnant dans la cham- 
30 bre de reaction 68 aide I'electrovalve. Ceci permet 
avantageusement a I'electrovalve de ne pas presen- 
ter une importante consommation electrique. Le de- 
placement du tiroir 36 a I'encontre du ressort d'asser- 
vissement 44 interrompt la fourniture de fluide sous 
35 pression de la source 10 au moteur de frein 20 par 
('obturation du conduit 48 avant que le courant dans 
la bobine 28 n'atteigne son intensity nominale. Puis, 
I'intensite etant nominale, le tiroir 36, dans son mou- 
vement a I'encontre du ressort 44, ferme le conduit 
40 52, isolant ainsi le moteur de frein 20 de la source de 
fluide sous haute pression constitute par I'electro- 
pompe 50. Le tiroir 36 ferme egalement un conduit 94 
de liaison avec le conduit 54 relie, comme on I'a vu 
plus haut au cote aspiration de I'electropompe 50, et 
45 a une capacite basse pression 96. 

Lorsque le calculateur commande ('augmentation 
du courant dans la bobine 28, il s'ensuit un mouve- 
ment du tiroir 36 tel que le conduit 94 est partiellement 
decouvert, ce qui a pour effet de relier le moteur de 
so frein 20 au conduit 54, a la capacite 96 et au cdte as- 
piration de Telectropompe 50. 

II se produit done une detente de la pression du 
fluide dans le moteur de frein 20. On aura compris que 
le mouvement du tiroir 36 a rencontre du ressort 44 
55 est engendre par le courant dans la bobine 26 et est 
favorise par la reaction hydraulique dans I'enceinte 66 
qui engendre une force s'ajoutant a celle qui est pro- 
voquee par la bobine et opposee a celle qui est en- 
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gendree par le ressort d'assistance 44. En diminuant 
I'intensite du courant dans ia bobine 28, la pression 
ayant chute dans le moteur de frein 20, la force de 
reaction hydraulique due a I'enceinte 66 diminue et le 
tiroir se deplace dans Tautre sens, refermant la 
communication entre le moteur de frein 20 et la capa- 
city 96, et retablissant ensuite la communication entre 
la source 50 et le moteur de frein 20 par I'intermediai- 
re de la restriction 72 permettant une augmentation 
moins rapide de la pression dans le moteur de frein 
20. Si Ton augmente I'intensite du courant dans la bo- 
bine, la pression va a nouveau chuter dans le moteur 
de frein 20 puisque la communication entre lui et le 
cote aspiration de I'electropompe 50 parl'intermediai- 
re de la gorge 58 sera reouverte. 

On constate done que d'une augmentation du 
courant dans la bobine 28 resulte une diminution de 
la pression du fluide dans le moteur de frein 20. On 
voit alors qu'en modulant, par exemple par decoupa- 
ge, le courant circulant dans la bobine 28, le tiroir 36 
va prendre une position qui est fonction de ia pression 
regnant dans la chambre 66, et Ton pourra, en pilotant 
judicieusement ce courant, appliquer au moteur de 
frein 20 la pression de fluide desiree. En effet, la reac- 
tion hydraulique engendree dans I'enceinte 66 va au- 
tomatiquement ouvrir ou fermer les communications 
entre le moteur de frein 20 et la source de fluide sous 
pression 50 et entre le moteur de frein 20 et la capa- 
city basse pression 96 pour chaque valeur determi- 
nee de I'intensite du courant circulant dans la bobine 
28. 

On obtient done bien un dispositif de regulation 
de pression pour circuit de freinage qui ne necessite 
qu'une seule electrovalve par roue pour assurer un 
fonctionnement en antiblocage, cette electrovalve 
etant du type proportionnel, ne consommant que tres 
peu d'energie electrique gr£ce a sa chambre de reac- 
tion. On pourra avantageusement disposer un clapet 
antt-retour 98 entre les conduits 52 et 48 interdisant 
au fluide du circuit hydraulique de remonter vers 
I'electropompe 50 en dehors des periodes d'antiblo- 
cage. Un tel clapet anti-retour sera alors tare a une 
certaine valeur pour que, lorsque relectropompe 50 
est en fonctionnement la pression engendree par eel- 
le-ci soit limitee a une certaine valeur. 

Le dispositif qui vient d'etre decrit est egalement 
capable d'assurer la regulation de pression dans le 
circuit de freinage pour assurer un fonctionnement en 
antipatinage. Un tel type de fonctionnement est illus- 
tre sur la Figure dans le circuit secondaire II. 

On voit que chaque circuit comporte une valve 
differentielle 100 a pression-depression. Cette valve 
comporte dans un corps 102 un orifice 104 relie au 
conduit 48 menant a une chambre de travail du mai- 
tre-cyiindre 10. Un orifice 106 est relie au conduit 55 
menant a I'entree d'aspiration de relectropompe 50. 
Un clapet par exemple constitue par une biile 108 
chargee par un ressort faiblement tare interdrt toute 



communication au repos entre ces deux orif ices 104 
et 106. Une enceinte 110 est separee en deux cham- 
bres 112 et 114 de facon etanche par une membrane 
souple 116. La chambre 112 estreliee a I'atmosphere, 
5 et la chambre 114 est reliee par I'orifice 106 au 
conduit 55 menant a I'entree d'aspiration de I'electro- 
pompe 50. 

Dans un alesage du corps 102 coulisse de facon 
etanche un piston 126, poussant la bille 108, et deli- 
10 mitant dans cet alesage une chambre 11 8 soumise a 
ia pression regnant dans le moteur de frein 22 de la 
roue non motrice et une chambre 120 reliee par I'ori- 
fice 104 au conduit 48 menant au maitre-cyiindre 10. 
Un piston 122 coulisse dans le corps 102, il est soii- 
15 daire de la membrane 116 et il porte une aiguille 124 
en regard de la bille 108. 

Lorsqu'elle est au repos comme representee 
dans le circuit primaire, la valve differentielle 100, et 
plus particulierement la bille 108, interdit la commu- 
20 nication entre le maftre-cylindre 10 et le cote aspira- 
tion de I'electropompe 50. Ainsi, un freinage normal, 
e'est-a-dire encore lorsque I'electropompe 50 et les 
electrovalves 24 et 26 sont au repos, a lieu comme on 
I'a decrit en reference au circuit primaire. 
25 Un fonctionnement en phase d'antiblocage est 

identique a celui qui a ete decrit plus haut, la pression 
dans le moteur de frein 22 est egalement presente 
dans la chambre 118 de la valve 100, et conf irme par 
consequent la fermeture de la communication entre 
30 les chambres 114 et 120 de la valve 100, fermeture 
deja assuree par la pression du fluide provenant du 
maitre-cyiindre 10, et s'appliquant sur la bille 108. 

Lorsque le calculateur detecte une tendance au 
patinage, e'est-a-dire une vitesse de rotation de la 
35 roue motrice 20 superieure d'une valeur predetermi- 
nee a celle de ia roue libre 22, il commande alors si- 
multaneities la mise en route de relectropompe 50 et 
I'excitation maximale de I'electrovalve 26 associee au 
moteur de frein 22 de la roue libre. Ce faisant, le mo- 
40 teur de frein 22 est isole du maitre-cyiindre 1 0 et relie 
a la capacite basse pression 96, le conduit 48 etant 
obture. Uelectropompe 50 etant en marche, son cote 
aspiration se trouve done en depression, et cette de- 
pression esttransmise par le conduit 55 a I'orifice 106 
45 eta la chambre 114 de la valve differentielle 100. Lai- 
guille 124 du piston 122 relie a la membrane 116 
pousse done sans effort la bille 108, mettant ainsi en 
communication par la chambre 120, le cote aspiration 
de relectropompe 50 et le conduit 55 avec le conduit 
50 48, le maitre-cyiindre 10 et le reservoir basse pres- 
sion 16, assurant ainsi I'alimentation de relectropom- 
pe 50 par le reservoir 16. 

Le calculateur a egalement commande simulta- 
nement I'excitation de relectrovalve 24 associee au 
55 moteur de frein 20 de la roue motrice, pour assurer la 
mise en pression de ce dernier d'une maniere analo- 
gue a celle qui a ete decrite pour la phase antibloca- 
ge, et qui ne sera pas reprise en detail. Lorsque la vi- 
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tesse de rotation de la roue motrice est jugee exces- 
sive par rapport a celle des roues libres, le calculateur 
fait diminuer le courant dans la bobine 28. Le tiroir 36 
recule alors et per met la communication du moteur de 
frein 20 avec la sortie de I'electropompe 50, ce qui en- 5 
gendre une action de freinage sur la roue motrice. 
Lorsque la vitesse de rotation de cette derniere est 
egale ou legerement inferieure a celle des roues li- 
bres, le calculateur commande alors une augmenta- 
tion du courant dans la bobine 28, ce qui fait avancer 10 
le tiroir 36 et met le moteur de frein 20 en communi- 
cation avec le cote aspiration de r electro pom pe 50 et 
avec le reservoir 16 parTintermediaire de la valve dif- 
ferentielle 100. La pression dansle moteur de frein 20 
peut done chuter tres rapidement, laissant alors la 15 
roue associee au moteur de frein 20 soumise a Tac- 
tion du couple exerce par le moteur du vehicule. Ces 
phases d'admission/detente se poursuivent jusqu'a 
ce que la tendance au patinage de la roue motrice ait 
disparue. 20 

On a done bien decrit un systeme de regulation 
de pression, qui permet d'assurer un fonctionnement 
en antiblocage et en antipatinage tout en n'utilisant 
qu'une seule electrovalve par roue, et une valve dif- 
ferentielle par roue non motrice. Un tel systeme est 25 
ainsi particulierement simple et done fiable et peu 
onereux. 



Revendications 30 

1. Dispositif de regulation de pression pour circuit 
hydraulique, en particulier pour circuit de freina- 
ge d'un vehicule automobile, comportant au 
moins une source de f luide sous pression (1 0) re- 35 
liee a un reservoir de fluide sous basse pression 
(1 6) et dans au moins un sous circuit (1,11) une se- 
conde source de fluide sous pression (50) etdeux 
recepteurs de pression (20,22), caracterise en ce 
qu'une electrovalve proportionnelle (24,26) est 40 
associee a chaque recepteur de pression (20,22) 
et est reliee a la source de fluide sous pression 
(10) et a la seconde source de fluide sous pres- 
sion (50), et en ce qu'une valve differentielle a 
pression-depression (100) ferme au repos une 45 
communication entre la source de fluide sous 
pression (10) et Talimentation de la seconde 
source de fluide sous pression (50), cette 
communication etant ouverte lorsque la seconde 
source de fluide sous pression est mise en oeu- so 
vre. 



55 



5 



EP 0 526 276 A1 , ^ 




BEST AVAILABLE rn °Y 



EP 0 526 276 A1 



Office europeen 
dcs brevets 



RAPPORT DE RECHERCHE EUROPEENNE 



Numero de la dcmande 

EP 92 40 1785 
Page 1 



DOCUMENTS CONSIDERES COMME PERTINENTS 



Categoric 



Citation du document avec indication, en cms dc besoin, 
des parties pertinentes 



Rcvcndjcation 



EP-A-0 369 412 (SUMITOMO ELECTRIC 
INDUSTRIES) 

* colonne 12, ligne 27 - colonne 14, ligne 
43; figure 7 * 

GB-A-2 119 883 (ROBERT BOSCH) 

* abrege * 

* page 1, ligne 40 - ligne 70 * 

* page 1, ligne 114 - page 2, ligne 47; 
figures 1,2 * 

US-A-4 940 295 (ADACHI ET AL.) 

* abrege * 

* colonne 1, ligne 1 - colonne 8, ligne 37 
* 

* colonne 15, ligne 50 - colonne 16, ligne 
30; revendi cation 1; figures 1A,1B,8 * 

GB-A-2 194 010 (ALFRED TEVES) 

* page 3, ligne 31 - page 4, ligne 32 * 

* page 4, ligne 125 - page 5, ligne 62; 
figures 1,4A,4B * 

DE-C-4 009 640 (MERCEDES-BENZ) 

* colonne 11, ligne 37 - colonne 12, ligne 
8; figure 3 * 

DE-A-3 644 304 (NIPPONDENSO) 

* colonne 19, ligne 42 - colonne 20, ligne 
64 * 

* colonne 23, ligne 5 - ligne 24 * 

* colonne 24, ligne 8 - colonne 26, ligne 
29 * 

* colonne 27, ligne 15 - colonne 29, ligne 
21; figures 1,2,5,6 * 

GB-A-2 100 816 (ROBERT BOSCH) 

* abrege; figure 1 * 



Le present rapport a ete etabli pour toutes les revendications 



CLASS EMENT DE LA 
DCMANDE (lot. CLS ) 



B60T8/48 
B60T8/36 
G05D16/20 



DO MAES ES TECHNIQUES 
RECHERCHES (Int. Q.5 ) 



B60T 
G05D 



Lla 4c la rcffcei 

LA HAYE 



Date f ackfcvmt * 

28 SEPTEMBRE 1992 



MEIJS P. 



CATEGORIE DES DOCUMENTS CITES 

X : parti aiiierement pertinent a lui seal 

Y : particulierement pertinent en comfcinaison avec an 

autre d 002 men t de la mine cattgorie 
A : amere-plan techno togiquc 
O : divulgation oon-ecrite 
P : doenment intcrcaiaire 



T : tbeoric ou prindpc a in base de {'invention 
E : document de brevet anterieur, mats public a m 

date de depot 00 apres cette date 
D : rite dans la daatnde 
L : dte poor d'autres raisons 

A : membrt d« la mime famUle, document correspondent 



BEST AVA" ABLE COPY 



EP 0 526 276 A1 



Office euro peer 
des brevets 



RAPPORT DE RECHERCHE EUROPEENNE 



Nuroero 4e la dcxnande 

EP 92 40 1785 
Page 2 



DOCUMENTS CONSIDERES COMME PERTINENTS 



Categoric 



Citation du document avec indication, en csls dc bevoin, 
des parties pcrtroegtes 



Revendicaooa 



ClASSEMENT DE LA 
DEMANDE Got. CL5 ) 



WO-A-9 207 743 (KONGSBERG AUTOMOTIVE 
TECHNOLOGY) 

page 6, ligne 11 - page 11, ligne 36; 
figure 1 * 



Le present rapport a etc etabli pour toutcs ies revendications 



LUa de U rttknk 

LA HAYE 



dels 



28 SEPTEMBRE 1992 



DOMAINES TECHNIQUES 
RECHERCHE 5 (It*. CI. 5 ) 



MEIJS P. 



CATEGORIE DES DOCUMENTS CITES 



X : parocuIieretBeot pertinent a loi s«ul 
Y : parttculieremcnt pcrtiaent en 

autre document «e la atec 
A ; arriere-plan technology ae 
O : tivulgattoa aon-ecrlte 
P : document iatetcalaire 



T : tbeorie ou printipe a la base de Hnventioo 
E : document dc brevet aaterieur, mais pnblie a la 

gate de depot oa apres cette date 
D : cite dans ii deaaode 
L : cite pour fautres raisoas 



A : m 



de ta oeaie famUlc, document correspoaiant 



BEST AVAILABLE COl 



